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DESCRIPCION
Una unidad de localizacion de vehiculos con un método de gestion de energia mejorado
Campo de la invencion

La presente invencién se refiere a sistemas de recuperacién de vehiculos y, en particular, a una unidad de
localizacién de vehiculos de un sistema de este tipo con técnicas de gestién de energia mejoradas.

Antecedentes de la invencion

El exitoso y popular sistema de recuperacion de vehiculos del solicitante, comercializado bajo la marca comercial
LoJack®, incluye una pequefia unidad electronica de localizacion de vehiculos (VLU) con un transpondedor oculto
dentro de un vehiculo, una red privada de torres de comunicacion, cada una con una unidad de transmisién remota
(RTU), uno o mas vehiculos de aplicacién de la ley equipados con una unidad de rastreo de vehiculos (VTU), y un
centro de red con una base de datos de los clientes que han comprado una VLU. El centro de red interactta con el
Centro Nacional de Informacién Criminal. Las entradas de esta base de datos comprenden el numero VIN del
vehiculo del cliente y un cédigo de identificacién asignado a la VLU del cliente.

Cuando un cliente de productos LoJack® notifica que se ha robado su vehiculo, el nimero VIN del vehiculo se
notifica a un centro de aplicacion de la ley para su introduccién en una base de datos de vehiculos robados. El
centro de red incluye un software que interactia con la base de datos del centro de aplicacion de la ley para
comparar el nimero VIN del vehiculo robado con la base de datos del centro de red que incluye los nimeros VIN
correspondientes a los cédigos de identificacion VLU. Cuando hay una coincidencia entre un nimero VIN de un
vehiculo robado y un cédigo de identificacion VLU, como seria el caso cuando el vehiculo robado esta equipado con
una VLU, y cuando el centro ha tenido conocimiento de que se ha robado el vehiculo, el centro de red se comunica
con las RTU de las diversas torres de comunicacion (actualmente hay 130 en todo el pais) y cada torre transmite un
mensaje para activar el transpondedor de la VLU especifica que lleva el codigo de identificacion.

Por lo tanto, el transpondedor de la VLU en el vehiculo robado se activa y comienza a transmitir el codigo de
identificacion VLU anico. La VTU de cualquier vehiculo de aplicacién de la ley proximo al vehiculo robado recibe este
cédigo de transpondedor VLU y, basandose en la intensidad de sefial y la informacién direccional, el vehiculo de
aplicacion de la ley apropiado puede tomar medidas activas para recuperar el vehiculo robado. Véanse, por ejemplo,
las patentes de Estados Unidos numeros 4.177.466; 4.818.988; 4.908.609; 5.704.008; 5.917.423; 6.229.988;
6.522.698; y 6.665.613, todas incorporadas como referencia en el presente documento.

Puesto que la unidad VLU se alimenta por la bateria del vehiculo, deben emplearse técnicas de gestion de energia
en la VLU para garantizar que la VLU no agote la bateria del vehiculo. Una técnica anterior empleada por el
solicitante incluye programar la VLU para "reactivarse" y verificar si hay mensajes de las torres de comunicacion solo
periédicamente, por ejemplo, cada 8 segundos durante 0,2 segundos. La temporizacién de los modos de suspension
y de reactivacién se sincronizo con la programacién de transmision de una torre de comunicacion. Véase la patente
de Estados Unidos n.° 6.229.988.

Pero si el vehiculo equipado con la VLU programada de este modo se mueve fuera del intervalo de transmision de
esa torre, cuando se reactive la VLU no se recibira ninguna sefial de esa torre. De acuerdo con los métodos
anteriores, la VLU debe reactivarse durante mas tiempo con el fin de garantizar que recibe una transmision de la
torre, ya que la VLU no tiene memoria de la franja de tiempo en la que la torre es probable que transmita. Esto da
como resultado un mayor consumo de energia.

El documento WO 02/07459 A2 desvela un método y un aparato para realizar una readquisicion y una transferencia
en modo inactivo en un sistema de comunicacién inalambrica asincrona. El método y el aparato descritos se refieren
al problema de sincronizaciéon de un modo de reactivacion de una unidad remota, con un modo de suspension que
esta disefiado para ahorrar energia. El documento US 2004/0116110 Al se refiere a las comunicaciones
inalambricas, y desvela la busqueda de celdas contiguas dentro de una duracién de tiempo fija. EIl documento US
2004/0043798 Al se refiere a un aparato de telecomunicaciones y desvela técnicas para la readquisicion y la
reseleccién de celdas que aumentan el tiempo empleado en el modo de bajo consumo de energia durante la
monitorizacion de celdas contiguas. Los documentos WO 02/07459 A2, US 2004/0116110 Al y US 2004/0043798
Al se refieren todos al problema de sincronizacion del modo de reactivacion.

Breve sumario de la invencién

Por lo tanto, un objetivo de la presente invencion es proporcionar una unidad de localizacién de vehiculos con una
técnica de gestion de energia mejorada.

Otro objetivo de la presente invencion es proporcionar una unidad de localizacién de vehiculos de este tipo cuyos
modos de reactivacion y de suspension se sincronicen con la fuente de comunicacion que transmita la sefial mas
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fuerte.

En consecuencia, la presente invencién proporciona una unidad de localizacion de vehiculos con una gestion de
energia mejorada, estando la unidad de localizacién de vehiculos caracterizada por:

un receptor para recibir una sefial de una red de fuentes de comunicacion;

un subsistema de monitorizacion de intensidad de sefial para determinar, durante un modo activo, qué fuentes de
comunicacion en un subconjunto de fuentes de comunicacion en la red estan transmitiendo las sefiales mas
fuertes, y comprobar la intensidad de sefial de al menos una fuente de comunicacion adicional de acuerdo con
una secuencia predefinida; y

un subsistema de gestién de energia que responde al subsistema de monitorizacion de intensidad de sefial y
esta configurado para: acceder de manera alterna a los modos de suspension y de reactivacion, sincronizar el
modo de reactivacion con la fuente de la comunicacion que transmite la sefial mas fuerte, y comprobar y
almacenar la identidad de dos fuentes de comunicacién con las dos sefiales mas fuertes.

La presente invencion también proporciona un método para verificar los mensajes de una red de fuentes de
comunicacion en una unidad de localizacién de vehiculos, comprendiendo el método:

almacenar en un sistema de gestion de energia de la unidad de localizacién de vehiculos, como un primer
subconjunto de fuentes de comunicacion, la identidad de al menos dos fuentes de comunicacion de la red,
teniendo las al menos dos fuentes de comunicacion las sefales mas fuertes;

hacer que la unidad de localizacién de vehiculos acceda de manera alterna a un modo de suspension y a un
modo de reactivacion, sincronizdndose el modo de reactivacion con la fuente de comunicacion con la sefial mas
fuerte; y

comprobar mediante un subsistema de monitorizacién de intensidad de sefal de la unidad de localizacion de
vehiculos, durante un modo activo de la unidad de localizacion de vehiculos, la intensidad de sefial de cada una
de las fuentes de comunicacién almacenadas en el primer subconjunto y la intensidad de sefial de una o mas
fuentes de comunicacion adicionales en un segundo subconjunto.

La unidad de localizacién de vehiculos puede actualizar continuamente su memoria para almacenar la identidad de
una o mas fuentes de comunicacién (por ejemplo, torres) con las sefiales mas fuertes.

El subsistema de gestion de energia puede configurarse para cambiar a la sincronizacion con cualquier fuente de
comunicacion que tenga una sefial mas fuerte que la sefial mas fuerte de las dos fuentes de comunicacién
almacenadas, y almacenar la identidad de cualquier fuente de comunicacién con una sefial mas fuerte que la sefial
de cualquier fuente de comunicacién almacenada previamente.

En una realizacion, hay n (por ejemplo, ocho) fuentes de comunicacién que transmiten, cada una de las mismas, una
sefial en un momento diferente cada n segundos. Preferentemente, el sistema de gestion de energia esta
configurado para incluir un modo de puesta en marcha en el que se comprueban todas las fuentes de comunicacion.
En una realizacion preferida, el subsistema de gestion de energia se implementa en un microcontrolador. El
subsistema de gestion de energia puede configurarse para apagar el receptor durante el modo de suspension y
encender el receptor durante el modo de reactivacién. Un ejemplo de un subsistema de monitorizacion de intensidad
de sefial incluye un circuito de demodulacion. El circuito de demodulacién puede ser un componente del receptor. El
receptor puede ser un transceptor.

La unidad de localizacion de vehiculos puede ser una en la que:

el subconjunto de fuentes de comunicaciéon comprende dos fuentes de comunicaciéon con las dos sefiales mas
fuertes:

la fuente de comunicacion con la que se sincroniza el modo de reactivacion comprende las dos fuentes de
comunicacion en el subconjunto y la al menos una fuente de comunicacién adicional; y

el subsistema de monitorizacién de intensidad de sefial estd configurado para: comprobar y almacenar en
una memoria la identidad de dos de las dos fuentes de comunicacion; y para reemplazar en la memoria la
identidad de una de las dos fuentes de comunicacidon con una identificacion de al menos una fuente de
comunicacion adicional mas fuerte, si la fuente mas fuerte es mas fuerte que la sefial de dos fuentes de
comunicacion almacenadas.

El método de la invencion puede comprender, ademas, comprobar inicialmente la intensidad de sefial de cada una
de las fuentes de comunicacion de la red, para identificar al menos dos fuentes de comunicacion.

El método puede comprender, ademas, cambiar, en el sistema de gestion de energia, durante el modo activo, la
sincronizacion a las fuentes de comunicacion en los subconjuntos primero y segundo.
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El método puede comprender, ademas, reemplazar, en el sistema de gestion de energia de la unidad de localizacion
de vehiculos, la identidad de al menos una fuente de comunicacién almacenada en el primer subconjunto con al
menos una fuente de comunicacion en el segundo subconjunto si la una o mas fuentes de comunicacion adicionales
comprobadas en la secuencia presentan una sefial mas fuerte que la sefial de dicha fuente de comunicacién
almacenada.

Para las VLU y otros receptores electronicos que reciben una sefial de una red de fuentes de comunicacion, el
subsistema de monitorizacion de intensidad de sefial puede determinar cual de las fuentes de comunicacion esta
transmitiendo las sefiales mas fuertes.

El sistema de gestion de energia puede comprender una memoria, y un controlador configurado para emitir de
manera alterna sefiales en modo de suspension y en modo de reactivacion, almacenar en dicha memoria la
identidad de al menos una primera fuente de comunicaciéon que presenta la sefial mas fuerte, comprobar la
intensidad de sefial de al menos una fuente de comunicacion diferente durante el modo de reactivacion, sincronizar
el modo de reactivacion con la fuente de comunicacion identificada en dicha memoria, y actualizar la memoria para
almacenar la identidad de una fuente de comunicacién diferente que presenta una sefial mas fuerte que la primera
fuente de comunicacion.

Breve descripcién de los dibujos

A los expertos en la materia se les pueden ocurrir otros objetivos, caracteristicas y ventajas a partir de la siguiente
descripcion de una realizacion preferida y los dibujos adjuntos, en los que:

La figura 1 es un diagrama de bloques esquematico que muestra los componentes principales asociados con un
sistema de recuperacion de vehiculos de acuerdo con la presente invencion;

La figura 2 es un diagrama de bloques que muestra los componentes principales asociados con una unidad de
localizacién de vehiculos de acuerdo con la presente invencion;

La figura 3 es un diagrama de flujo que representa las etapas principales asociadas con un ejemplo de la
programacion del microcontrolador de la unidad de localizaciéon de vehiculos mostrada en la figura 2, que se
refiere a la gestion de energia; y

La figura 4 es un diagrama de temporizacion esquematico que muestra un patron de sincronizacién de franjas de
tiempo para un ejemplo de una red de comunicacion que incluye ocho torres de comunicacion.

Divulgacion de la realizacion preferida

Aparte de la realizacién o las realizaciones preferidas que se describen a continuacion, la presente invencion es
capaz de otras realizaciones y de ponerse en practica o realizarse de diversas maneras. Por lo tanto, debe
entenderse que la invencién no se limita en su aplicacién a los detalles de construccion y las disposiciones de
componentes expuestos en la siguiente descripcion o ilustrados en los dibujos. Aunque en el presente documento
solo se describe una realizacion, las reivindicaciones del mismo no deben limitarse a dicha realizacion. Ademas, las
reivindicaciones del mismo no deben leerse de manera restrictiva a menos que haya evidencias claras y
convincentes que manifiesten una cierta exclusion, restriccién o supresion.

Como se ha tratado en la seccién de antecedentes anterior, el exitoso y popular sistema de recuperacion de
vehiculos del solicitante, comercializado bajo la marca comercial LoJack®, incluye una pequefia unidad electrénica
de localizacion de vehiculos (VLU) 10, figura 1, con un transpondedor 12 oculto dentro de un vehiculo 14, una red
privada de torres de comunicacién 16, cada una con una unidad de transmisién remota (RTU) 18, uno o mas
vehiculos de aplicacién de la ley 20 equipados con una unidad de rastreo de vehiculos (VTU) 22, y un centro de red
24,

Cuando un cliente de productos LoJack® notifica que se ha robado su vehiculo, el nimero VIN del vehiculo se
notifica a un centro de aplicacién de la ley 26 para su introduccién en una base de datos 28 de vehiculos robados. El
centro de red 24 incluye un software que interactia con la base de datos 28 del centro de aplicacion de la ley 26
para comparar el nimero VIN del vehiculo robado con la base de datos 30 del centro de red 24 que incluye los
nameros VIN correspondientes a los codigos de identificacion VLU. Cuando hay una coincidencia entre un ndmero
VIN de un vehiculo robado y un cédigo de identificaciéon VLU, como seria el caso cuando el vehiculo robado 14 esta
equipado con una VLU 10, el centro de red 24 se comunica con las RTU 18 de las diversas torres de comunicacién
16 y cada torre transmite un mensaje para activar el transpondedor 12 de la VLU 10 que lleva el cédigo de
identificacion especifico.

El transpondedor 12 de la VLU 10 en el vehiculo robado 14, una vez activado, comienza a transmitir un codigo de
identificacion VLU Unico. La VTU 22 del vehiculo de aplicacion de la ley 20 proximo al vehiculo robado 14 recibe
este cadigo de transpondedor VLU y, basandose en la intensidad de sefial y la informacion direccional, el vehiculo
de aplicacion de la ley apropiado puede tomar medidas activas para recuperar el vehiculo robado 14.
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La VLU 10, figura 2, de acuerdo con la presente invencion, incluye el transceptor 40 o, en otro ejemplo, un receptor
sin capacidades de transmision. El subsistema de monitorizacion de intensidad de sefial 42, en una realizacion, es
un circuito demodulador en un chip dentro del transceptor 40 y emite una sefial que identifica y caracteriza la
intensidad de sefial de todas las sefiales recibidas por el transceptor 40 a través de la antena 44 desde la red de
comunicacién y una o mas torres de comunicacion 16, figura 1.

El microcontrolador 46, figura 2, (por ejemplo, un modelo de microcontrolador Texas Instrument n.° MSP430) que
recibe la salida del subsistema 42, estd programado para evaluar la intensidad de sefial de todas las sefales
recibidas por el transceptor 40, y también estd programado para hacer que el transceptor 40 acceda de manera
alterna a los modos de suspension y de reactivacién para ahorrar energia de la bateria emitiendo una sefial al
circuito de unidad de fuente de alimentacion 48 de acuerdo con el diagrama de flujo de la figura 3. La memoria 47,
figura 2, se muestra por separado del controlador 47, pero muchos microcontroladores, como se sabe por los
expertos en la materia, tienen recuerdos internos, incluyendo el ejemplo de controlador anterior.

En el siguiente ejemplo, hay ocho fuentes de comunicacion o torres LoJack® A-H, figura 4, que transmiten sefiales a
la VLU 10, figura 2. Cada una transmite una sefial de sincronizacién en un momento to-t7 diferente cada ocho
segundos y posiblemente un mensaje (en el caso de un vehiculo supuestamente robado), en cuyo caso el
microcontrolador 46, figura 2, activaria el transpondedor 12.

Pero si el transceptor 40 se encendiera de manera continua para verificar un mensaje de este tipo, se agotaria mas
rapidamente la bateria del vehiculo. De acuerdo con la presente invencion, el microcontrolador 46 en puesta en
marcha, etapa 60, figura 3, comprueba la intensidad de sefal de las torres A-H analizando la salida del subsistema
de monitorizacion de intensidad de sefial 42. En este modo de prueba, se observa la intensidad de sefial de cada
torre y si alguna sefial lleva un mensaje, se actla sobre el mensaje.

La identidad de las dos sefiales de torre mas fuertes se almacena en la memoria 47, figura 2, etapa 62, figura 3,y a
continuacién se sincroniza el modo de reactivacién, etapa 64, con la mas fuerte de estas dos sefales. A
continuacion, se accede al modo de suspension y cuando el modo de reactivacién se activa en sincronizacion con la
torre de comunicacion que presenta la sefial mas fuerte, se comprueba en la secuencia que la intensidad de sefial
de las dos torres almacenadas anteriormente sea la intensidad de la sefial de una torre de comunicacién adicional.

A modo de ejemplo, se supone que las torres Ay B, figura 4, estan transmitiendo las sefiales mas fuertes en virtud
de su proximidad a la VLU 10, figura 2. Si se supone que la sefial de la torre A es mas fuerte que la sefial de la torre
B, la sincronizacion del modo de reactivacion estd de acuerdo con la sefial de la torre A. Por lo tanto, en cada ciclo,
(los momentos de reactivacién habituales estan separados entre si 8 segundos), el controlador 46 podria encender
el transceptor 40 sefializando a la vez el circuito de unidad de fuente de alimentacién 48, figura 4, y suspenderse
entre los momentos ti-t7, etapas 66-68. En el siguiente momento de reactivacion, se comprueba que la intensidad de
sefial de las dos torres almacenadas anteriormente (A y B) sea la intensidad de sefial de la siguiente torre de
acuerdo con una secuencia predefinida que, en este ejemplo, es la torre C, etapa 70. De esta manera, si en
cualquier momento, debido al movimiento del vehiculo, una torre diferente en la secuencia A-H presenta una sefial
mas fuerte que a) la torre en la que el controlador 46 sincroniza el modo de reactivacion o b) la identidad
almacenada de la torre con la segunda sefial mas fuerte, la identidad de la nueva torre se almacena en la memoria
47, figura 2, etapas 72-74, figura 3, y la sincronizacion con la torre con la sefial mas fuerte se garantiza en la etapa
64.

Supongamos, sin embargo, que la torre C no presenta una sefial mas fuerte que ninguna de las torres A 0 B y que
los modos de reactivacion y de suspension todavia se sincronizan con la torre A en la etapa 66. En las etapas 68 y
70, se comprueban las torres A, B, y a continuacion la D, y si la intensidad de sefial de la torre D no es mas fuerte
gue ninguna de las torres A o B se accede una vez mas al modo de suspension, etapa 66. Tras acceder al modo de
reactivacion en la etapa 68, todavia sincronizado con la torre A, se verifica la intensidad de la sefial de las torres A,
B, y a continuacion la E, etapa 70.

A continuacion, si la intensidad de sefial de la torre E es mas fuerte que la intensidad de sefial de la torre B, pero no
que la de la torre A, la identidad de la torre E se almacena en la memoria 47, figura 2, en la etapa 74, figura 3, en
sustitucion de la torre B. Pero en la etapa 64, el modo de reactivacion todavia esta sincronizado con la torre mas
fuerte, es decir, la torre A en las etapas 64-68.

Por lo tanto, a continuacion, se comprueban las intensidades de sefial de las torres A, E, y F, etapa 70; y se supone
que en la etapa 72 la intensidad de sefial de la torre F es mas fuerte que la de las torres Ay E, pero que la torre A
aln es mas fuerte que la torre E. A continuacion, la sincronizacion estara de acuerdo con la torre F en la etapa 64 y
en la etapa 70, se comprueban las torres F, Ay G, y asi sucesivamente.

En otro ejemplo, se imagina que las torres C y D presentan inicialmente las sefiales mas fuertes primera y segunda
en la VLU. El modo de reactivacion se sincroniza inicialmente con la torre C y la identidad de las torres C y D se
almacena en la memoria. Después del primer modo de suspension, se comprueba la intensidad de sefial de las
torres C, Dy E, y a continuacion las torres C, D, y F, y a continuacion las torres C, D, y G, y a continuacion las torres
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C, D, y H, y asi sucesivamente, una torre adicional durante cada modo de reactivacion subsiguiente. Si durante este
ciclo de modos de reactivacién/suspension, las torres C y D siguen siendo las dos torres mas fuertes, la
sincronizacion se mantiene con la torre C y la memoria continia almacenando la identidad de torres C y D. Si
durante el siguiente ciclo, cuando se comprueba la torre A y se descubre que presenta una sefial mas fuerte que la
torre D pero no que la C, la memoria se actualiza para almacenar la identidad de las torres C y A, la sincronizacion
continla de acuerdo con la programaciéon de transmision de la torre C, y durante cada modo de reactivacion
subsiguiente se comprueba la intensidad de sefial de las torres C, A,y B; C, A,y D; C,AyE; C, Ay F...y asi
sucesivamente.

De esta manera, siempre se almacena la identidad de las torres que transmiten las dos sefiales mas fuertes y el
controlador 46, figura 2, verifica en la secuencia otra torre en el modo de reactivacion para mantener en el
almacenamiento 47, figura 2, la identidad de las dos torres que emiten las sefiales mas fuertes. Ademas, el
controlador 46 garantiza que el modo de reactivacion se sincroniza solo con la torre que emite la sefial mas fuerte.
Se ahorra energia, pero ahora de una manera que garantiza que no se pierde ningin mensaje de comunicacion
procedente de cualquier torre en la red. Para acceder al modo de suspension, el microcontrolador 46 envia una
sefial a la unidad de fuente de alimentacion 48 que apaga el transceptor 40. Para acceder al modo de reactivacion,
el microcontrolador 46 envia una sefial a la unidad de fuente de alimentacion 48 que, de nuevo, proporciona energia
al transceptor 40 de manera que pueda recibir sefiales a través de la antena 44.

En el ejemplo presentado anteriormente en referencia a las figuras 3-4 se muestran ocho torres en una region
determinada, el almacenamiento continuo de las dos sefiales de torre mas fuertes, y la comprobacion de una torre
adicional en una secuencia especifica, pero esto solo es un ejemplo y no una limitacién de la presente invencion:
puede usarse cualquier nimero y combinacion de torres y almacenamiento de combinaciones de torres. El ejemplo
anterior también muestra que el método de gestion de energia de la presente invencion se aplica a una VLU de un
sistema de recuperacion de vehiculos, pero la presente invencion puede encontrar aplicacion en dispositivos
electronicos alimentados con bateria distintos de las VLU.

Por lo tanto, aunque las caracteristicas especificas de la invencion se muestran en algunos dibujos y no en otros,
esto es solo por comodidad, ya que cada caracteristica puede combinarse con una cualquiera o con todas las otras
caracteristicas de acuerdo con la invenciéon. Ademas, las palabras "incluir’, "comprender", "tener" y "con", tal como
se usan en el presente documento, deben interpretarse de manera amplia y comprehensiva y no se limitan a
ninguna interconexion fisica. Ademas, ninguna de las realizaciones desveladas en la presente solicitud debe
considerarse como la Unica realizacién posible. A los expertos en la materia se les pueden ocurrir otras realizaciones

y estaran dentro de las siguientes reivindicaciones.
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REIVINDICACIONES

1. Una unidad de localizacién de vehiculos (10) con gestion de energia mejorada, comprendiendo la unidad de
localizacién de vehiculos:

un receptor (40) para recibir una sefial de una red de fuentes de comunicacion;

un subsistema de monitorizaciéon de intensidad de sefial (42) adaptado para determinar, durante un modo activo,
qué fuentes de comunicacién en un subconjunto de fuentes de comunicacién (A), (B) en la red estan
transmitiendo las sefiales mas fuertes, y comprobar la intensidad de sefial de al menos una fuente de
comunicacion adicional (C) de acuerdo con una secuencia predefinida; y

un subsistema de gestion de energia (46), (48) que responde al subsistema de monitorizaciéon de intensidad de
sefial y estd configurado para: acceder de manera alterna a unos modos de suspension y de reactivacion,
sincronizar el modo de reactivacion con la fuente de la comunicacién que transmite la sefial mas fuerte, y
comprobar y almacenar la identidad de dos fuentes de comunicacion con las dos sefiales mas fuertes.

2. La unidad de localizacion de vehiculos de la reivindicacion 1, en la que el subsistema de gestién de energia esta
configurado para:

cambiar a la sincronizacion con cualquier fuente de comunicacion que tenga una sefial mas fuerte que la sefial
mas fuerte de las dos fuentes de comunicacién almacenadas, y

almacenar la identidad de cualquier fuente de comunicacion con una sefial mas fuerte que la sefial de cualquier
fuente de comunicacion almacenada previamente.

3. La unidad de localizacién de vehiculos de la reivindicacion 1, en la que hay n fuentes de comunicacion, cada una
transmitiendo una sefial en un momento diferente cada n segundos.

4. La unidad de localizacion de vehiculos de la reivindicacion 3, en la que n es 8.

5. La unidad de localizacién de vehiculos de la reivindicacion 1, en la que el sistema de gestion de energia esta
configurado para incluir un modo de puesta en marcha en el que se comprueban todas las fuentes de comunicacion.

6. La unidad de localizacion de vehiculos de la reivindicacion 1, en la que el subsistema de gestion de energia se
implementa en un microcontrolador.

7. La unidad de localizacion de vehiculos de la reivindicacion 1, en la que el subsistema de gestién de energia esta
configurado para apagar el receptor durante el modo de suspension y encender el receptor durante el modo de
reactivacion.

8. La unidad de localizacion de vehiculos de la reivindicacién 1, en la que el subsistema de monitorizacion de
intensidad de sefial incluye un circuito de demodulacién.

9. La unidad de localizacién de vehiculos de la reivindicacion 8, en la que el circuito de demodulacién es un
componente del receptor.

10. Un método de verificacion de mensajes de una red de fuentes de comunicacion en una unidad de localizacion de
vehiculos, comprendiendo el método las etapas de:

almacenar en un sistema de gestion de energia de la unidad de localizacion de vehiculos, como un primer
subconjunto de fuentes de comunicacion, la identidad de al menos dos fuentes de comunicacién (A), (B) de la
red, teniendo las al menos dos fuentes de comunicacion las sefiales mas fuertes;

hacer que la unidad de localizacién de vehiculos entre de manera alterna en un modo de suspensiéon y en un
modo de reactivacion, sincronizdndose el modo de reactivacién con la fuente de comunicacion con la sefial méas
fuerte; y

comprobar mediante un subsistema de monitorizacion de intensidad de sefial de la unidad de localizacién de
vehiculos, durante un modo activo de la unidad de localizacién de vehiculos, la intensidad de sefal de cada una
de las fuentes de comunicacion almacenadas en el primer subconjunto y la intensidad de sefial de una o mas
fuentes de comunicacion adicionales (C) en un segundo subconjunto.

11. La unidad de localizacién de vehiculos de la reivindicacion 1, en la que:

el subconjunto de fuentes de comunicacién comprende dos fuentes de comunicacion (A), (B) con las dos sefiales
mas fuertes:

la fuente de comunicacién con la que se sincroniza el modo de reactivacion comprende las dos fuentes de
comunicacion en el subconjunto y la al menos una fuente de comunicacion adicional (C); y
el subsistema de monitorizacion de intensidad de sefial esta configurado para: comprobar y almacenar en
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una memoria (47) la identidad de dos de las dos fuentes de comunicacion; y para reemplazar en la memoria
la identidad de una de las dos fuentes de comunicacion con una identificacion de al menos una fuente de
comunicacién adicional mas fuerte, si esta fuente mas fuerte es mas fuerte que la sefial de dos fuentes de
comunicacion almacenadas.

12. El método de la reivindicacién 10, que comprende, ademas, comprobar inicialmente la intensidad de sefial de
cada una de las fuentes de comunicacién de la red, para identificar las al menos dos fuentes de comunicaciéon con
las sefiales mas fuertes.

13. El método de la reivindicacion 10, que comprende ademas cambiar, en el sistema de gestion de energia, durante
el modo activo, la sincronizacion a la mas fuerte de dichas fuentes de comunicacion en los subconjuntos primero y
segundo.

14. El método de la reivindicacion 10, que comprende ademas reemplazar, en el sistema de gestion de energia de la
unidad de localizacion de vehiculos, la identidad de al menos una fuente de comunicacién almacenada (A), (B) en el
primer subconjunto con al menos una fuente de comunicacion (C) en el segundo subconjunto si la una o0 mas
fuentes de comunicacién adicionales (C) comprobadas en la secuencia presentan una sefial mas fuerte que la sefial
de dichas fuentes de comunicacion almacenadas.
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